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(54) Kraftfahrzeuglenkgetriebe 

(57) Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeuglenkge- 
triebe (1) mit einem Ritzel (8) und mit einer Zahnstange 
(10), welche in einem Getriebegehaeuse (6) angeord- 
net sind, wobei im Bereich einer Eingriffsstelle zwischen 
Ritzel (8) und Zahnstange (10) ein elastisch vorge- 
spanntes Lager (12) fuer die Zahnstange (10) vorgese- 
hen ist. 

Es besteht die Aufgabe, ein Kraftfahrzeuglenkge- 



Fig. 2 



triebe (1) in Hinblick auf unerwuenschte Geraeuschent- 
wicklung zu verbessern. 

Diese Aufgabe wird dadurch geloest, dass dem 
Lager (12) Daempfungsmittel (26) zum daempfen von 
Schwingungen zugeordnet sind. Das Daempfungsmittel 
(26) kann nach unterschiedlichsten Bauformen ausge- 
bildet sein. 
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Beschrefbung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeuglenk- 
getriebe mit einem in einem Getriebegehaeuse ange- 
ordneten Ritzel und einer Zahnstange. Derartige 
Lenkgetriebe sind grundsaetzlich bekannt und werden 
millionenfach in Krafttahrzeugen eingesetzt. Im Bereich 
einer Eingriffstelle zwischen Zahnstange und Ritzel ist 
dabei ein radiales Lager fuer die Zahnstange vorgese- 
hen, welches diese permanent sowie federnd in Rich- 
tung auf das Ritzel andrueckt sowie abstuetzt. 
[0002] Das Geraeuschverhalteh von Kraftfahrzeug- 
lenkgetrieben der genannten Art ist verbesserungswu- 
erdig. Grund dafuer sind Schwingungen von und 
zwischen Zahnstange und Ritzel, welche zu ehtspre- 
chenden Kiappergeraeuschen fuehren koennen. Weil 
andererseits das Geraeuschverhalten moderner 
Antriebe reduziert worden ist, geraet die Geraeuschent- 
wicklung von Nebenaggregaten, wefche insoweit bisher 
kaum beachtet worden sind, zunehmend ins Blickfeld. 
[0003] Es ist eine Aufgabe der vortiegenden Erfin- 
dung, die Geraeuschentwicklung von Kraftfahrzeug- 
lenkgetrieben zu verringern. Diese Aufgabe wird 
erfindungsgemaess dadurch geloest, dass das Lager 
mit Daempfungsmitteln versehen ist. In besonders vor- 
teilhafter Weise daempfen die Daempfungsmittel 
Schwingungen im Bereich des Ritzeleingriff, so dass 
schwingungsbedingte Geraeuschentwicklung unter- 
drueckt oder zumindest eingedaemmt werden kann. 
Die Erfindung ist mit dem Vorteil verbunden, dass eine 
Geraeuschdaempfung ermoeglicht wird, ohne die 
grundsaetzlichen Verzahnungsdaten im Eingrlff zwi- 
schen Zahnstange und Ritzel (beispielsweise hinsicht- 
lich Flankenueberdeckung oder Profilverschiebung) 
oder die grundsaetzliche Bauweise veraendern zu 
muessen. 

[0004] Gemaess einer vorteilhaften Ausfuehrungs- 
form der Erfindung ist ein viskoses Daempfungsmittel 
vorgesehen. Dies eroeffnet die Moeglichkeit, die einge- 
setzte Fluessigkeit und deren physikalische Daten zu 
veraendern, um das Lenkgetriebe an unterschiedfiche 
Anwendungsfaelie anpassen zu koennen. Mit anderen 
Worten kann einfach durch eine andere kinematische 
Viskositaet der Fluessigkeit ein anderes Daempfungs- 
verhalten der Vorrichtung eingestellt werden, ohne 
zwingend die Geometrie daten der Vorrichtung veraen- 
dern zu muessen. 

[0005] Eine weiterhin vorteilhafte Ausfuehrungs- 
form der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass 
ein gasdicht abgeschlossener Raum vorgesehen ist, in 
dem eine inkompressible Fluessigkeit und ein kompres- 
sibles Gas oder Gasgemisch (Luft) vorgesehen sind. 
Das komprimierbare Gasvolumen zusammen mit der 
inkompressiblen Fluessigkeit wirkt in diese m Falle wie 
eine Feder-Daempfer-Baueinheit mit progressrver 
Federkennlinie. Das geschwindigkeitsabhaengige 
Daempfungsverhalten laesst sich im wesentlichen 
ueber die kinematische Viskositaet einstellen. 
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[0006] Weitere Einzelheiten der Erfindung gehen 
aus Unteranspruechen im Zusammenhang mit der 
Beschreibung und der Zeichnung hervor. In der Zeich- 
nung zeigt: 

5 

Fig. 1: ein Teilschnitt durch ein unteres Ende einer 
Lenksaeule mit einem Zahnstangenlenkgetriebe 
nach dem Stand der Technik; 

10 Fig. 2: ein vergroesserter Schnitt durch ein erstes 

Ausfuehrungsbeispiel eines Zahnstangenlenkge- 
triebe, und 

Fig. 3: eirt Schnitt wie in Figur 2 durch eine zweite 
is Ausfuehrungsform, 

Fig. 4: ein Lagerkoerper mit einem ais Einsatz 
gestalteten Abschnitt im Schnitt sowie vergroes- 
sert, und 

20 

Fig. 5: ein Deckel mit einem als Einsatz gestalteten 
Abschnitt. 

[0007] Figur 1 zeigt ein, an einem unteren Ende 

25 einer Lenksaeule zu befestigendes, Lenkgetriebe 1 fuer 
ein Kraftfahrzeug. Die Lenksaeule verfuegt ueber eine 
Welle, weiche mit einem Lenkrad (nicht gezeigt) ver- 
bindbar ist. Die Welle ist um ihre Achse drehbar und mit 
ihrem unteren Ende mit einer um ihre Achse x drehba- 

30 ren Welle 2 des Lenkgetriebe 1 vorzugsweise form- 
schluessig, beispielsweise mittels einer 
Kerbverzahnung verbunden. Das untere Ende 4 der 
Welle 2 ist in einem Getriebegehaeuse 6 drehbar geia- 
gert angeordnet, und verfuegt ueber ein Ritzel 8 zum 

35 Antrieb einer axial in Zeichenebene verschiebbaren 
Zahnstange 10, welche wiederum dem Verschwenken 
von Raedern (nicht gezeigt) dient. In dem Getriebege- 
haeuse 6 ist ferner ein Lager 12 (fuer die Zahnstange 
10) sowie ein Verschlussdeckel 14 mit einer zwischen 

40 Deckel 14 und Lager 12 eingespannten Fe der 1 6 vorge- 
sehen. Die unter einer bestimmten Vorspannkraft ste- 
hende Feder 16 soli eine permanente Anlage des Lager 
12 an einem Ruecken der Zahnstange 10, und infolge 
dieser Anpressung der Zahnstange 10 einen optimier- 

45 ten Eingriff des Ritzel 8 sicherstellen. Gleichzeitig wird 
dadurch eine Verschleisskompensation erreicht Die 
Richtung der Vorspannkraft erstreckt sich im wesentli- 
chen senkrecht zu der Achse x. Vorzugsweise weist ein 
Lagerkoerper 18 im Bereich seiner Anlage an einem 

so Ruecken der Zahnstange 10 eine reibungsvermin- 
dernde Beschichtung oder einen reibungsvermindern- 
den Werkstoff 20 auf. Das Lenksystem ist 
infolgedessen sehr leichtgaengig. Der Deckel 14 ist in 
das Getriebegehaeuse 6 eingeschraubt und eine auf 

55 ein Deckelgewinde 22 aufgeschraubte Sicherungsmut- 
ter 24 arretiert eine bestimmte axiale Zustellung des 
Deckels 14 in Richtung auf das Ritzel 8. Eine ideale Ein- 
stellung des Deckels 14 gewaerleistet keinertei axiales 
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Spiel betreffend einen Achsabstand a zwischen Ritzel 8 
und Zahnstange 10 und erlaubt dennoch eine leicht- 
gaengige Funktion. Diese Einsteliung wird mlt einem 
sogenannten 0° back-off -angle beschrieben. Sofern der 
Deckel 14 um bestimmte Verdrehwinkel aus dem 
Gehaeuse 6 herausgedreht wird, erhoeht sich das Spiet 
und gleichzeitig reduziert sich auch die Federvorspann- 
kraft. Beispielsweise geht meist mit einem back-off-win- 
kel von etwa 60° eine starke Geraeuschentwicktung 
einher. Fuer Test- und Pruefzwecke kann also der Dek- 
kel 14 verschieden weit herausgeschraubt werden, um 
unterschiedlich starke Verschleisszustaende (mit ent- 
sprechendem Spiel, beziehungsweise vergroessertem 
Achsabstand a) zu simulieren. Weil jedes .Lenkgetriebe 
1 mit wachsender Betriebszeit verschleissbehaftet ist, 
schaltet die Feder 16 gewissermassen eventueli auftre- 
tendes Spiel in der Anlage zwischen Ritzel 8 und Zahn- 
stange 10 aus, indem der Lagerkoerper 18 
entsprechend nachgefuehrt wird. Die Federvorspann- 
kraft kann einfach durch Veraenderung der Einschrau- 
blaenge des Deckels 14 in das Gehaeuse 6 veraendert 
werden, bis eine metallische Anlage eintritt. Dieser 
Zustand ist dadurch charakterisiert, dass eine unmittel- 
bare metallische Anlage zwischen Ritze I 8, Zahnstange 
10, Lagerkoerper 18 und Deckel 14 eintritt. Soweit ent- 
spricht das beschriebene Getriebe im wesentlichen 
einem bekannten Stand der Technik. Zwar wird nun das 
Lager 12 infolge der Feder 16 in Richtung auf die Zahn- 
stange 10 gedrueckt, aber es kann dennoch unter 
bestimmten Bedingungen in Abhaengigkeit von Daten 
wie Verschleisszustand, Federvorspannung, Anre- 
gungsfrequenz, Lenkeinschlag und Strassenzustand zu 
Klappergeraeuschen kommen. Diese Gefahr besteht 
insbesondere, wenn die Schwingungsanregung des 
vorgespannten Lagers 12 in einem Bereich einer Eigen- 
frequenz des Systems oder einem bestimmten Vielfa- 
chen einer Eigenfrequenz erfolgt. 
[0008] Gemaess Figur 2 wird die beschriebene 
Probiematik dadurch geloest, dassein Daempfungsmit- 
tel 26 zwischen Lager 12 und Deckel 14 vorgesehen ist. 
Das Daempfungsmittel 26 kann grundsaetzlich in unter- 
schiedlichster Form vorgesehen sein. Beispielsweise 
handelt es sich um eine an dem Deckel 14 integrierte 
Einrichtung, beispielsweise eine hydraulische Einrich- 
tung, eine pneumatische Einrichtung, einen Elastomer- 
ring oder eine Kombination der genannten Merkmale. 
Die Vorgehensweise ist in jedem der Faelle gleich. Es 
wird immer eine Bewegungsdaempfung in Pfeilrichtung 
Y zwischen dem Gehaeuse 6 als fahrzeugfesten 
Bezugspunkt und einem dazu relativ bewegbaren 
Lagerkoerper 18 vorgenommen. 

[0009] Beispielsweise ist ein elastomerischer Ring 
32 vorgesehen, we bher zwischen Lagerkoerper 18 und 
Deckel 14 vorgesehen ist. Gemaess der Ausfuehrungs- 
form nach Figur 2 ist der Lagerkoerper 1 8 in einer zylhv 
drischen Bohrung 30 des Getriebegehaeuse 6 axial 
verschiebbar angeordnet, und es sind zwei elastomeri- 
sche Ringe 28,32 vorgesehen. Ein erster der Ringe 28 



ist am Umfang des Lagerkoerpers 18 vorgesehen und 
liegt bewegungsdaempfend in radiaier Richtung an der 
Bohrungswandung an. Dieser Ring 2B unterscheidet 
sich von einem einfachen Dichtungsring durch seine 

5 Daempfungswirkung. Diese ist auch auf entsprechende 
Durchmessertoleranzabstimmung der involvierten Bau- 
teiJe zurueckzufuehren. Der zweite Ring 32 liegt auf 
einer Seite test an dem die Bohrung 30 verschliessen- 
den Deckel 14 an, und an seiner anderen Seite ist eine 

70 Rueckseite 34 des Lagerkoerpers 18 daempfend ange- 
legt. Das gesamte System ist so abgestimmt, dass 
- seibst eine verschleissbedingte Nachfuehrung des 
Lagerkoerper 18 in Richtung auf das Ritzel 8 (infolge 
der Federkraft) nicht die daempfende Abstuetzung 

75 durch den Ring 32 unterbindet. 

[0010] Generell kann das Daempfungsmittel 26 als 
separates Bauteil ausgebildet sein. Dadurch ist es im 
Reparaturfall letcht ersetzbar. im Rahmen eines Aus- 
tauschbau wird es dadurch ferner einfach ermoeglicht, 

20 Baureihen mit Daempfungsmittel 26 und Baureichen 
ohne Daempfungsmittel 26 herzustelien. Alternativ 
hierzu kann das Daempfungsmittel 26 an oder in dem 
Gehaeuse 6, an dem Deckel 14, an der Feder 16 und / 
oder der Sich e rungs mutter 24 integriert ausgebildet 

25 sein, wodurch sich eine besonders kompakte Bauweise 
ergibt. Das Daempfungsmittel 26 verhindert infolge sei- 
ner bewegungsdaempfenden Eigenschaft einen klap- 
pernden Kontakt zwischen dem Rttzel 8 und der 
Zahnstange 10. 

30 [0011] Figur 3 zeigt eine andere Ausfuehrungsform, 
mit einem viskosen Daempfungsmittel 26. Es hat sich 
gezeigt, dass eine vlskose Daempfung, insbesondere 
unter Verwendung von nicht-newtonschen Fluessigkei- 
ten wie beispielsweise Sllikonoel, Schwingungen 

35 besonders wirksam daempfen koennen. Dabei macht 
man sich (innere) Scherspannungen einer Fluessigkeit 
in einem Spalt 38,40 zu Nutze. Die scherspannungsbe- 
dingten Rueckstellkraefte gre'rfen an der Oberflaeche 
von zueinander benachbarten sowie relativ zueinander 

40 bewegbaren Bauteiien (Lagerkoerper 18 und bespiels- 
weise Deckel 14) an. Ein weiterer Effekt ist die Aufzeh- 
rung der Schwingungsenergie infolge innerer 
Fluessigkeitsreibung und Erwaermung. Mit anderen 
Worten wird infolge jeder Relatiwerschiebung des 

45 Lagerkoerpers 1 8 relativ zu dem Deckel 14 in dem Spalt 
38,40 eine fluessigkeitsinterne Scherspannung erzeugt, 
welche an einer fluessigkeitsexponierten Oberflaeche 
des Lagerkoerpers 18 angreift, und ihn entgegen seiner 
Bewegungsrichtung daempft. Versuche haben gezeigt 

so dass die viskose Daempfung insbesondere in dem Fre- 
quenzbereich zwischen 1 und 30 Hz wirksam, wetcher 
hauptsaechiich fuer angeregte Schwingungen im Fahr- 
zeugchassisbereich verantwortlich ist. 
[0012] Das Dampfungsmittel 28 weist einen gas- 

55 dicht abgeschlossenen Raum 36 mit zwei Spalten 
38,40 zwischen zwei relativ zueinander bewegbaren 
Abschnitten 42,44 auf. 

[0013] In dem Raum 36 ist eine inkompressible, 
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nicht newtonsche Fluessigkelt 46 sowie ein kompressi- 
bles Gas Oder Gasgemisch 48 vorgesehen. Ferner sind 
die Raeume 36,36a druckausgeglichen, das heisst sie 
verfuegen an jeder Stelle ueber denselben pneu- 
matischen Druck. Es wird nun die sich in der Fluessig- 5 
keit 46 infolge des Spattes 38,40 und der Verschiebung 
aufgebaute Schubspannung fuer die Daempfungsf unk- 
tion ausgenutzt Zu diesem Zweck weist jeder der 
Spalte eine konstante Spaltweite zwischen den beiden 
Abschnitten 42,44 in einer Groessenordnung von etwa w 
0,1 bis 5 mm aut Der Spatt 38,40 befindet sich zwi- 
schen einem Teii des Getriebegehaeuse 6 (oder nach 
Figur 3 einem getriebegehaeusefesten Deckel 14) und 
einem Abschnitt des Lagerkoerper 1 8. 
[0014] In dem Raum 36 ist ein Silikonoel/Luft-Ver- 15 
haeJtnis von 0,1 bis 99 % denkbar. Eine besonders vor- 
teilhatte Ausfuehrungsform weist einen Raumanteil von 
85 % Silikonoel und 15 % Luft bei einer Spaltweite von 
0,5 mm und einer kinematischen Viskositaet von 300 
000 cSt auf. Grundsaetzlich koennen je nach den uebri- 20 
gen Bedingungen Silikonoele mit einer Viskositaet zwi- 
schen 1 MO 4 und 1*1 0 6 cSt (Centistoke, Einheit mm 2 /s) 
zum Einsatz kommen. Allen genannten Viskos'rtaetsan- 
gaben liegt dabei eine Temperatur von 40 °C (gemaess 
DIN-ISO) zugrunde. 2 5 
[0015] Bei konstanter Spaltweite kann in dem 
Bereich einer Viskositaet von 1*10 4 bis 1*10 6 cSt ein 
gezielter Luftanteil von 1-95 % vorgesehen sein, um ein 
bestimmtes Daempfungsverhalten vorzusehen. 
[0016] Mit anderen Worten sind je nach Wunsch 30 
vielfache Varianten und Abstimmungen denkbar, ohne 
das Grundprinzip der viskosen Daempfung zu verias- 
sen. 

[0017] Das Ausfuehrungsbeispiel nach der Figur 3 
weist insgesamt zwei zylindrische Spalte 38,40 mit kon- 35 
stanter Spaltweite auf, welche konzentrisch zueinander 
angeordnet sind, und unterschiedlich grosse Durch- 
messer aufweisen. Jeder zusaetziich vorgesehene 
Spaft oder alternativ eine Vergroesserung der wirksam 
fluessigkeitsbenetzten Spaltlaenge erhoeht die viskose 40 
Daempfungswirkung und umgekehrt. Folglich koennen 
auch diese Groessen fuer die Anpassung des Systems 
herangezogen werden. Eine konzentrische Spaltanord- 
nung wird grundsaetzlich in solchen Einbaufaellen 
bevorzugt, wenn eine eingeschraenkte Baulaenge zur 45 
Verfuegung steht. Um eine progressiv zunehmende 
oder gleichbleibende Daempfungswirkung bereitzustei- 
len, ist es denkbar, dass ein oder mehrere Spalte 38,40, 
oder nur Teile derselben nicht mit konstanter Spaltweite 
versehen sind, Vielmehr ist es denkbar, dass sich ein so 
Spalt mit zunehmendem Eingriff der Abschnitte 42,44 
verengt oder erweitert. Auf diese Weise ist ein entspre- 
chender Anstieg oder Abfal! der Scherspannungen 
erzeugbar, was mit einem entsprechenden Anstieg oder 
Abfall der Daempfungskraefte korreliert Wie aus den 55 
Figuren 4 und 5 zu ersehen ist, weist der Lagerkoerper 
1 8 an einer Rueckseite 50 einen zylindrischen, rohrfoer- 
migen Abschnitt 52 auf, welch er in eine zylindrische 



axiale Nut 54 an einer Stirnseite 56 des Deckel 14 der- 
ail eingreift, dass er in der Nut 54 axial verschiebbar ist. 
[0018] Den Figuren 4 und 5 ist weiterhin zu entneh- 
men, dass der Abschnitt 52 und eine innere Nutwan- 
dung 58 als Einsatz konstruiert sind, welche jeweils In 
den Deckel 14 oder in den Lagerkoerper TS.eingescho- 
ben und daran befestigt sind. Jeder Einsatz besteht bei- 
spielsweise aus einem sehr praezise umgeformten 
Blechmaterial, welches fest in den Deckel oder den 
Lagerkoerper eingesetzt ist Dies senkt die Herstel- 
tungskosten im Vergleich mit einer aus Vollmaterial mit- 
tels Zerspanung hergestellten Loesung. Es ist 
grundsaetzlich auch denkbar, den Deckel aus Kunst- 
stoff herzustellen, 

Patentansprtiche 

1. Kraftfahrzeuglenkgetnebe (1) mit einem Ritzel (8) 
und mit einer Zahnstange (10), welche in einern 
Getriebegehaeuse (6) angeordnet sind, wobei im 
Bereich einer Eingriffsstelle zwischen Ritzel (8) und 
Zahnstange (10) ein elastisch vorgespanntes Lager 
(12) fuer die Zahnstange (10) vorgesehen ist, 
dadurch gekennzelchnet, dass dem Lager (12) 
Daempfungsmittel (26) zum daempfen von Schwin- 
gungen zugeordnet sind. 

2. Kraftfahrzeuglenkgetnebe nach Patentanspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein hydraulisches 
Daempfungsmittel (26) vorgesehen ist. 

3. Kraftfahrzeuglenkgetnebe nach Patentanspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein pneumati- 
sches Daempfungsmittel (26) vorgesehen ist. 

4. Kraftfahrzeuglenkgetnebe nach Patentanspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein oder mehrere 
elastomerische Ringe (28,32) als Daempfungsmit- 
tel (26) vorgesehen sind. 

5. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach Patentanspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Lagerkoerper 
(18) zylindrisch ist und in einer zylindrischen Boh- 
rung (30) des Getriebegehaeuse (6) axial ver- 
schiebbar angeordnet ist wobei ein erster 
elastomerischer Ring (28) am Umfang des Lager- 
koerpers (18) vorgesehen ist, und in axialer Rich- 
tung daempfend an der Bohrungswandung (30) 
an liegt. 

6. Kraftfahrzeuglenkgetnebe nach Patentanspruch 4 
Oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass ein zwei- 
ter elastomerischer Ring (32) vorgesehen ist, wel- 
cher auf einer Seite fest an einem Deckel (14) 
anliegt, und auf einer anderen Seite an einer 
Rueckseite (34) des Lagerkoerpers (18) in axialer 
Richtung daempfend anliegt 
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7. Kraftfahrzeitglenkgetriebe nach Patentanspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein viskoses 
Daempfungsmittei (26) vorgesehen 1st. 

8. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach Patentanspruch 7, s 
dadurch gekennzeichnet, dass eine Kombination 
mit einem der Daempfungsmittei (26) nach den 
Patentanspruechen 2 bis 5 vorgesehen ist. 

9. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach wenigstens einem w 
der vorhergehenden Patentansprueche, dadurch 
gekennzeichnet, dass eine Kombination von 
einem viskosen Daempfungsmittei (26) mit einem 
ersten elastomerischen Ring (28) vorgesehen ist. 

75 

10. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach einem odermehre- 
ren der vorhergehenden Patentansprueche, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Daempfungs- 
mittei (26) an einem Getriebegehaeuse (6), Oder an 
einen Gehaeusedeckel (14), Oder an dem Lager 20 
(12) Oder an einer Feder (1 6) integriert ist. 

11. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach einem Oder mehre- 
ren der vorhergehenden Patentansprueche, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Daempfungs- 25 
rnittel (26) mit einer Seite an einer Rueckseite (34) 
eines Lagerkoerpers (18) angreift, und dass das 
Daempfungsmittei (26) mit einer anderen Seite rest 

an dem Getriebegehaeuse (6) abgestuetzt ist. 

30 

12. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach einem odermehre- 
ren der vorhergehenden Patentansprueche, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Daempfungs- 
mittei (26) einen gasdicht abgeschlossenen Raum 
(36,36a) aufweist, in dem eine inkompressible Flu- 35 
essigkeit (46) und ein kompressibles Gas oder 
Gasgemisch (Luft) (48) vorgesehen sind. 

13. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach Patentanspruch 

13, dadurch gekennzeichnet, dass in dem Raum 40 
(36,36a) ein Gas / Silikonoelgemisch in einem Ver- 
haeltnis von 1 — 95 % vorgesehen ist. 

14. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach einem oder mehre- 

ren der vorhergehenden Patentansprueche, 45 
dadurch gekennzeichnet, dass eine nicht new- 
tonsche Fluessigkeit (46), insbesondere Sllikonoel, 
vorgesehen ist. 

15. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach einem oder mehre- so 
ren der vorhergehenden Patentansprueche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Fluessigkeit 
(46) eine kinematische Viskositaet zwischen 1*10 4 
und 1 *1 0 6 mm 2 /s aufweist. 

55 

16. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach einem oder mehre- 
ren der vorhergehenden Patentansprueche, 
dadurch gekennzeichnet, dass in dem Raum 



(36,36a) mit der Fluessigkeit ein Spalt (38,40) zwi- 
schen zwei Abschnitten (42,44) vorgesehen ist, von 
denen ein Abschnitt (44) gehaeusefest vorgesehen 
ist, und einstueckig mit dem Gehaeuse (6) oderfest 
an diesem angeordnet ist, und der zweite Abschnitt 
(42) zusammen mit dem Lager (12) sowie relativ zu 
dem Gehaeuse (6) bewegbar ist, wobei viskose 
Daempfungskraefte zwischen den beiden 
Abschnitten (42,44) wirken. 

17. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach Patentanspruch 

1 1 , dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den 
beiden Abschnitten (42,44) mehrere Spalte (38,40) 
vorgesehen sind. 

18. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach Patentanspruch 

12, dadurch gekennzeichnet, dass der eine der 
Abschnitte (42) insbesondere zylindrisch rohrfoer- 
mig ist, und dass dieser Abschnitt zur Bildung von 
zwei Axialspalten in eine vorzugsweise zylindrische 
Nut (54) des anderen Abschnitt (44) eingreift, und 
dass die beiden Abschnitte (42,44) relativ zueinan- 
der in Daempfungsrichtung verschiebbar sind. 

19. Kraftfahrzeuglenkgetriebe nach wenigstens einem 
der vorhergehenden Patentansprueche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die zylindrische Nut (54) an 
einer Stirnseite (56) des Deckel (14) vorgesehen 
ist, und dass der eingreifende Abschnitt (42) an 
einer Rueckseite (50) eines Lagerkoerpers (18) 
angeordnet ist. 
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Fig. 4 



Fig. 5 




8 



